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Organizacja i jako$¢ ustug transportu
publicznego w Turcji na przyktadzie
prowincji Gaziantep!

Streszczenie. W artykule scharakteryzowano system transportu miej-
skiego w prowincji Gaziantep (Turcja) obejmujacy komunikacje auto-
busowa oraz komunikacje szynowa. W artykule zaprezentowano wy-
niki badafi ankietowych przeprowadzonych w 2015 r. wréd 210 uzyt-
kownikéw transportu miejskiego. W ramach badan okreslono preferen-
cje i satysfakcje pasazeréw transportu publicznego, bazujac na ocenie
poszczeg6lnych atrybutéw jakosciowych, deklarowanych bezposrednio
przez pasazeréw. Cechy komunikacji miejskiej o kluczowym znaczeniu
dla uzytkownikéw transportu miejskiego to czestotliwos¢ kursowania
pojazdéw oraz koszty podrézy (ceny biletéw). Z przeprowadzonych
badad wynika, ze w wigkszo$ci mieszkaricy Gaziantep sa zadowoleni
z poziomu jakosci ushug §wiadczonych przez publiczny transport zbio-
rowy. W ramach oceny satysfakcji ankietowani pasazerowie z Gaziantep
najlepiej ocenili nast¢pujace cechy jakosci publicznego transportu zbio-
rowego: bezposrednio$¢ podrézy — bez przesiadek (Srednia ocena 3,07)
oraz dostepno$c sieci komunikacyjnej (Srednia ocena 2,99). Z kolei naj-
stabsze cechy komunikacji miejskiej w aglomeracji tureckiej w opinii
pasazerdéw to gléwnie bardzo stabo rozwiniety system informacji pasa-
zerskiej oraz zly stan techniczny srodkéw transportu publicznego.

Stowa kluczowe: transport miejski, ushuga transportowa, jakos¢ prze-

wozéw

Wprowadzenie

Turcja do roku 2020 moze stal si¢ jednym z najwazniej-
szych osrodkéw logistycznych Europy [11. Wedlug pro-
gnoz Colliers International moze staé si¢ kluczowym ele-
mentem transkontynentalnego laficucha dostaw, czemu
sprzyja m.in. lokalizacja geograficzna kraju polozonego nad
Bosforem i czterema morzami [2}. Z kolei tureckie miasta
maja szanse stac si¢ najprezniej rozwijajacymi si¢ centarmi
dystrybucyjno-logistycznymi { 1}.

Bioragc pod uwage dynamiczny i logistyczny rozw6j miast
tureckich, warto réwniez zwrdci¢ uwage na ich funkcje, kt6-
re tworza uzyteczno$¢ dla mieszkancéw. Faktyczna uzytecz-
nos$¢ miasta uzalezniona jest od liczby i rodzajéw korzysci,
jakie mogg zostal pozyskane przez potencjalnego uzytkow-
nika miasta przy wyborze danego osrodka miejskiego jako
miejsca zycia badz lokalizacji swojej dziatalnosci {3}. Trans-
port miejski posiada tutaj szczeg6lne znaczenie poprzez moz-
liwos¢ zapokojenia potrzeb mieszkaricow, takich jak potrze-
by zywnosciowe, o§wiatowe, mieszkaniowe, komunikacyjne
oraz bezpieczeistwa i komfortu przebywania w miescie.

Dokonujacy sie postep techniczny oraz zmiany rozwojo-
we zachodzace w strefie miejskiej w znacznym stopniu

! OTransport Miejski i Regionalny, 2016. Wklad autoréw w publikacje: J. Baran 50%,
K. Palica 50%.

przyczyniaja si¢ do zmian w potrzebach mieszkaficow
osrodkéw miejskich {41, Pod wplywem tych zmian wspét-
czesne spoleczedstwo musi pokonywac coraz to wieksze od-
leglosci, a pokonywana przestrzefi wymaga organizowania
oraz realizowania dziatan transportowych [5].

Potrzeby transportowe ludnosci miejskiej cechuje dwu-
wymiarowy charakter. Wymiar ilosciowy potrzeb komuni-
kacyjnych to przede wszystkim: liczba podrézy, dtugosé
podrézy, wymiar przestrzenny wyrazony wektorem prze-
mieszczeni. Kolejny to wymiar czasowy, do ktérego zalicza
sic m.in.: termin odbycia podrézy, czas podrézy, rozklad
czasowy przejazdow {6].

Jednym z kluczowych wyzwan dla zarzadzajacych trans-
portem miejskim jest mozliwie najlepsze wykorzystanie do-
stepnych zasobéw transportowych przy ograniczonych moz-
liwosciach m.in. finansowych i geograficznych {7}. W zwiaz-
ku z tym bardzo istotne jest biezace monitorowanie oraz
ocena jakosci i efektywnosci funkcjonujacych i projektowa-
nych systemdéw transportowych. W literaturze podkresla sie,
ze kompleksowa ocena miejskich systemdw transportowych
powinna uwzgledniaé wiele cech tych systeméw, tj.: bezpie-
czenistwo, komfort jazdy, dostepnosé, czas jazdy, koszty po-
drézy, niezawodnos$é, czas oczekiwania, gestos$¢ sieci trans-
portowej, styl jazdy (plynno$¢ jazdy), halas i wibracje, kom-
fort przy wsiadaniu i wysiadaniu, punktualnos¢, czestotliwosé,
przyjaznos¢ dla srodowiska (tabela 1) {8, 9, 101.

Wymienione w tabeli 1 kryteria reprezentuja interesy
réznych podmiotéw (grup interesu). Wielu autoréw wyrdz-
nia trzy zasadnicze grupy interesariuszy w systemie transportu
miejskiego: pasazerowie, operatorzy i gminne wladze {11, 12}.
Szczegélne znaczenie maja kryteria istotne dla pasazera, gdyz
stopieni, w jakim zostang one spelnione, wywiera bezposredni
wplyw na wybdr miejskiego transportu zbiorowego jako
podstawowego $rodka transportu. Badaniom czesto jest
poddawany ogdlny stopieni zadowolenia pasazeréw z ustug
przewozowych, identyfikowane sa najwazniejsze cechy jako-
$cioraz najlepiejinajgorzej postrzegane przez pasazerow, a tak-
ze okreslana jest luka jakosciowa jako réznica pomiedzy pre-
ferencjami i ocenami satysfakcji pasazeréw {13, 14}. Infor-
magcje o preferencjach i satysfakcji pasazeréw ze §wiadczonych
ustug shuza do podejmowania decyzji zwigzanych z udosko-
naleniem i rozwojem obecnego systemu komunikacyjne-
go [15}. Warto réwniez zaznaczy(, ze z badan polskich na-
ukowcéw wynika, iz najwazniejszymi atrybutami jakosci
transportu publicznego s3: punktualno$é, niezawodnosé,
czestotliwosé, bezpieczenistwo i bezposredniosé {16}. Z kolei
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Tabela 1
Przyktadowe kryteria oceny miejskiego transportu publicznego
istotne dla rdznych grup interesariuszy
Zarzad . . Inni
Kryteria m::‘z: transportu LR | (R uczestnicy
miejskiego ruchu

Niezawodno$¢ X X X X
Dostegpnosc X
Czestotliwosc X X
Bezpieczenstwo X X X X
Integracja systemow
transportowych A 2 A
Jakosc floty X X X
Predkosé
eksploatacyjna i = 28
Czas podrozy X
Przyjaznosc
dla Srodowiska A A 28
Rentowno$¢ X X
Koszt przejazdu X X X X
Wykorzystanie taboru X X
Efektywnos$¢ finansowa X X
Informacja dla pasazerow X

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [Solecka 2013, Dzwigor 2012, Fierek i in. 2012 |

w badaniach zagranicznych najwazniejszymi parametrami
ksztaltujacymi satysfakcje pasazeréw byly ceny, czas jazdy,
czas dojscia do przystankdw, przyjaznosé kierowcéw, plyn-
nos¢ jazdy i bezpieczedistwo [ 17]. Przyczyny rozbieznosci po-
miedzy badaniami moga wynikac z zastosowania innych me-
tod pomiaru.

W literaturze prezentuje sie rézne metody hierarchizacji
postulatéw przewozowych. Prace zespoléw prof. W. Staro-
wicza i O. Wyszomirskiego bazuja na klasycznym podejsciu,
polegajacym na ocenie waznosci poszczegdlnych atrybutéw
jako$ciowych deklarowanych bezposrednio przez pasazeréw
[15, 17}. Z kolei alternatywne metody hierarchizacji potrzeb
transportowych prezentuje M. Wolaniski, wykorzystujacw tym
celu uporzadkowang regresje logistyczng oraz wielomianowa
regresje logistyczna {171.

Cel i metody badan

Celem niniejszego artykulu jest scharakteryzowanie trans-
portu publicznego w prowincji Gaziantep oraz przedsta-
wienie opinii pasazeréw na temat uslug Swiadczonych przez
publiczny transport zbiorowy w Turcji.

Materiatem Zrédlowym do badan byly dane wtérne po-
chodzace z Generalnej Dyrekcji Drég w Turcji, Tureckiego
Instytutu Statystycznego (TurkStat), dokumentéw Urzedu
Obszaru Metropolitalnego Gaziantep oraz dane pierwotne
pochodzace z badan ankietowych. Badania ankietowe prze-
prowadzono w okresie od stycznia do marca 2015 roku na
210 losowo wybranych respondentach — uzytkownikach
transportu publicznego w prowingji Gaziantep. Okreslajac
preferencje i satysfakcje pasazerdw transportu publicznego,
bazowano na ocenie poszczegdlnych atrybutéw jakoscio-
wych deklarowanych bezposrednio przez pasazeréw.
Respondencji w pytaniach zamknietych w skali od 1 do 5
oceniali cechy jakosci transportu pod wzgledem poziomu
realizacji ustug [15}].
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Rys. 1. Potozenie miasta Gaziantep w Turcji
Irédo: [20]

Gaziantep polozony jest w potudniowo-wschodniej
Anatolii — azjatyckiej czesci Turcji (rysunek 1). Jest za-
mieszkiwany przez ponad milion mieszkancéw, co czyni go
sz6stym miastem w kraju pod wzgledem liczby ludno-
$ci [181. Gaziantep jest jedna z najbardziej rozwinietych
prowingji w regionie, a samo miasto stanowi bardzo nowo-
czesna metropolie {19}, W calej Turcji prowincja znana jest
gléwnie z uprawy pistacji i powstalych z nich wyrobéw —
baklawy oraz chalwy.

Charakterystyka systemu transportu publicznego

w Gaziantep

Do systemu transportu zbiorowego prowincji Gaziantep
zalicza si¢: komunikacje autobusowa (autobusy miejskie
oraz autobusy prywatne) zarzadzana przez Departament
Miejskiego Transportu Autobusowego, komunikacje tram-
wajowg zarzadzana przez Departament Miejskiego Trans-
portu Kolejowego oraz transport specjalny (busy szkolne
i pracownicze) zarzadzany przez Departament Transportu
Specjalnego. Wszystkie powyzsze linie komunikcji miej-
skiej pod wzgledem organizacyjno-prawnym podlegaja
Urzedowi Obszaru Metropolitalnego Gaziantep.

Uzytkownicy przewozéw zbiorowych realizowanych na
terenie Gaziantep do 2014 roku mogli poruszac si¢ uzywa-
jac inteligentnych kart magnetycznych KART27, biletéw
magnetycznych badZ placac gotéwka za przejazd (w kaz-
dym autobusie byla zatrudniona osoba odpowiedzialna za
zbieranie oplat za przejazd). Od maja 2014 roku pasazero-
wie korzystaja wylacznie z inteligentnych kart magnetycz-
nych KART27 lub biletéw magnetycznych (tylko w przy-
padku komunikacji autobusowe;j).

Inteligentna karta magnetyczna KART27 uprawnia jej
posiadaczy do korzystania nie tylko z transportu zbiorowe-
go, ale takze dziala jako bilet wstepu m.in. do ogrodu bota-
nicznego, ogrodu zoologicznego, planetarium oraz Muzeum
Bayazhan. By méc korzystac z tych przywilejow, przed roz-
poczeciem korzystania z karty nalezy zasilic swoje konto
(minimalna kwota 3 TL, maksymalna kwota 650 TL?). Na
terenie prowingji funkcjonuje tacznie okoto 500 punktéw
(21 automatdw, 41 kioskéw nalezacych do Urzedu Obszaru
Metropolitalnego oraz ponad 400 sklepéw), w ktérych

2 1TL = 1,3866 PLN, kurs wedtug NBP (stan na dziei 17.04.2015)
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uzytkownicy moga doladowaé swoja karte badz zakupié bi-
let papierowy {21}.

Komunikacja autobusowa ma dominujace znaczenie
w przewozach zbiorowych realizowanych na terenie
Gaziantep. W 2014 roku z komunikacji autobusowej sko-
rzystalo tacznie 81 383 522 oséb, a w skali miesiaca auto-
busy przewiozly srednio 7 mln pasazerdw.

W Gaziantep wystepuje podzial linii autobusowych na
linie obstugiwane przez pojazdy bedace wlasnoscig Urzedu
Obszaru Metropolitalnego (1 rodzaj linii) oraz linie obstu-
giwane przez pojazdy pochodzace z przedsi¢biorstw pry-
watnych (4 rodzaje linii). Lacznie funkcjonuje 5 rodzajow
linii autobusowych: Belediye Otobiisii, Giigyol, Ozel Halk
Otobiisii, Kirsal, Ozel Halk Otobiisii (Sar1). Pasazerowie
moga korzysta¢ z 132 linii autobusowych obstugiwanych
przez 929 pojazdéw. Sredni wiek taboru autobusowego,
kt6ry wynosi 3,48 lata wskazuje na to, ze autobusy kursu-
jace na terenie Gaziantep sg stosunkowo nowe.

Belediye Otobiisti to linia autobusowa catkowicie na-
lezaca do samorzadu terytorialnego Gaziantep. W prowin-
¢ji dziala 61 linii tego typu, ktére obstugiwane sa tacznie
przez 135 pojazdéw autobusowych. Autobusy tej linii
w ciagu miesigca przewozg okolo 1,2 mln pasazeréw, co
stanowi ponad 15% przewozéw ogéltem. Tabor wykorzy-
stywany do obstugi przewozéw zbiorowych jest nieco zr6z-
nicowany, gléwnie ze wzgledu na dlugo$¢ autobusu.
Najwiecej (blisko 60%) jest pojazddw, ktorych dlugosé wy-
nosi 12 metréw (Srednia liczba miejsc siedzacych to 33,
a stojacych 62). Linia Belediye Otobiisti jako jedyna reali-
zuje polaczenia z lotniskiem polozonym na obrzezach pro-
wincji.

Pozostale linie stanowia wlasno$¢ prywatna, a zarzadza-
ne sa przez Urzad Obszaru Metropolitalnego, ktéry wydaje
zgode na ich dziatalno$é. Urzad opracowuje plan pracy tych
linii, w ktérym zawiera si¢ m.in.: obszar dziatalnosci, cze-
stotliwo$¢ kursowania, taryfa biletowa.

Obecnie w Gaziantep funkcjonuje 71 prywatnych linii
autobusowych, do obshugi ktérych wykorzystywanych jest
794 pojazdéw. Srednia dtugos¢ autobusu wynosi 9 metréw,
jego pojemnos¢ to 23 miejsca siedzace i 20 miejsc stojacych.
W ciggu miesiaca z ustug przewozowych realizowanych za
pomoca linii prywatnych korzysta okolo 6,8 mln pasazeréw,
wéréd ktérych blisko 65% podrézuje linia Ozel Halk
Otobust (Sar1). Linia, z ktérej korzysta najmniejsza liczba
uzytkownikéw transportu zbiorowego jest linia Kirsal reali-
zujaca przewozy pasazerskie w wiejskich dzielnicach prowin-
¢ji (okoto 360 tys. pasazeréw w ciagu miesigca).

W celu wyeliminowania przejazdéw bez uiszczonej
wczesniej oplaty za przejazd (tzw. na gape) Departament
Miejskiego Transportu Autobusowego wprowadzil po-
wszechnie obowiazujaca zasade dotyczaca wsiadania do au-
tobusu przednimi drzwiami (kierowca pojazdu ma za zada-
nie dopilnowa¢, aby kazdy pasazer posiadal bilet).

Istotny udzial w transporcie zbiorowym Gaziantep sta-
nowi komunikacja tramwajowa, ktéra po raz pierwszy
zostala uruchomiona w sierpniu 2010 roku. W 2012 roku
za pomoca tramwajow przewieziono okoto 4,8 mln pasaze-
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Fot. 2. Prywatna linia autobusowa Ozel Halk
QOtobilsii Fot. Kamil Palica

Fot. 1. Autobus linii Belediye Otobiisii
Fot. Kamil Palica

réw. A w 2014 roku, dla poréwnania, przewiezionych zo-
stato blisko 17 mln pasazeréw (ponad trzykrotnie wiccej),
przy czym w pazdzierniku z komunikacji tramwajowej sko-
rzystala rekordowa liczba pasazeréw — 1,84 mln.

Obecnie w Gaziantep funkcjonuja dwie linie tramwa-
jowe, ktorych taczna dlugos¢ wynosi 24,9 km. Na trasie
I Linii o dlugosci okoto 15,1 km znajduje si¢ tacznie 18
przystankéw. Srednia odleglo§¢ miedzyprzystankowa wy-
nosi okolo 795 m. Linia IT ma okoto 9,8 km dlugosci, na
trasie tej linii tramwajowej funkcjonuje 15 przystankéw.

Sie¢ linii tramwajowych prowingji sklada sie tacznie z 29
przystankéw. Kazdy przystanek jest zabezpieczony tak, aby
nie bylo mozliwosci podrézowania bez wczesniejszego uisz-
czenia oplaty za przejazd (istnieje tylko jedno wejscie na
przystanek — bramka, przy ktérej aktywuje sie bilet).
Dodatkowo na przystanku o bezpieczefistwo pasazeréw
troszczy sie straznik ochrony, ktory jest réwniez odpowie-
dzialny za dopilnowanie, aby kazdy podrézny mial zaku-
piony bilet.

W planach jest uruchomienie dodatkowej linii tramwa-
jowej o nazwie Gaziray, ktéra umozliwitaby potaczenie
centrum miasta z okregami przemystowymi zlokalizowa-
nymi gléwnie na obrzezach prowingji. Realizacja projektu
(etap 4) przewidziana jest na koniec 2019 roku.

Inng forma publicznego transportu zbiorowego funk-
cjonujacego w Gaziantep jest transport specjalny, ktory
wykorzystywany jest do przewozu:

e dzieci i mlodziezy szkolnej z miejsca zamieszkania do

szkoly i z powrotem (linia szkolna),

o pracownikéw duzych firm i zaktadéw produkcyjnych

z miejsca zamieszkania do miejsc pracy i z powrotem
(linia pracownicza).

Za pomoca tego typu transportu w ciagu doby przewo-
zonych jest $rednio 196,5 tys. pasazerdw, wsréd ktérych
blisko 36% korzysta z linii szkolnej, a okoto 64% to uzyt-
kownicy linii pracowniczej.

Do obstugi linii szkolnej wykorzystywanych jest okoto
1300 pojazdéw, natomiast linia pracownicza obshugiwana
jest za pomoca okoto 2100 pojazdéw. Pojemnos¢ buséw jest
nieco zréznicowana, moga one pomiesci¢ od 14 do 22 oséb.
Sredni wick pasazeréw linii szkolnej w Gaziantep wynosi
6,5 lat, dla poréwnania w Turcji ogélem — 12 lat. Najwiekszy
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udzial stanowia uczniowie szkél podstawowych (oko-
fo 57%), najmniejszy natomiast uczniowie szkét $rednich
(okolo 15%). W przypadku linii pracowniczej Sredni wiek
pasazeréw prowingji to 13 lat, a w Turcji ogétem — 19 lat.
Wskaznik ten jest stosunkowo niski, wynika to z fakeu, iz
we wschodniej czesci kraju z réznych przyczyn (problemy
finansowe, stabo rozwiniete zaplecze edukacyjne) duzy od-
setek populacji (gtéwnie ple¢ zeriska) rezygnuje z mozliwo-
$ci ksztalcenia si¢ i juz od najmlodszych lat rozpoczyna
swoja zawodowa kariere.

Z linii szkolnej korzystaja uczniowie uczeszczajacy tacz-
nie do ponad 280 szkdl mieszczacych si¢ na terenie prowin-
¢ji Gaziantep. Busy wykonuja dwa kursy w ciagu dnia:
z miejsca zamieszkania do szkoly, ze szkoly do miejsca za-
mieszkania. Czas kursowania pojazdéw uzalezniony jest od
polityki poszczegdlnej placéwki szkolnej. Taryfa biletowa
jest zr6znicowana i uzalezniona od dlugosci trasy, jakg dany
uczeni pokonuje od miejsca zamieszkania do szkoly. Oplata
za przejazd jest forma biletu miesiecznego i wynosi odpo-
wiednio:

e przejazd do 5 km — 100 TL,

e przejazd od 5 do 10 km — 110 TL,

e przejazd powyzej 10 km — 120 TL.

Pasazerami linii pracowniczej s3 mieszkancy Gaziantep,
ktoérzy sa zatrudnieni lacznie w ponad 3000 miejscach pra-
cy. Najwiekszy udzial pasazeréw (okolo 36%) stanowia
pracownicy dwoéch  duzych  przedsigbiorstw: Naksan
Holding A.S. oraz Sanko Holding. Wszelkie koszty zwia-
zane z transportem pracownikéw pokrywane sg przez
przedsicbiorstwo, ktére ich zatrudnia. Oprécz pracowni-
kéw zakladéw produkcyjncych z tej linii korzystaja réwniez
osoby zatrudniowe w jednostkach samorzadowych, szpita-
lach, placéwkach szkolnych itp. Czestotliwos¢ oraz trasy
kursowania pojazdéw sg szczegbélowo ustalane przez kon-
kretna jednostke organizacyjna (ustugobiorce) oraz przed-
stawiciela Departamentu Transportu Specjalnego. Jedng
z firm $wiadczacych ustugi transportowe w zakresie linii
pracowniczej jest przedsicbiorstwo Dalgic Lojistik, ktére
od 1993 r. wspdlpracuje z Urzedem Obszaru Metropo-
lialnego Gaziantep w zakresie transportu specjalnego (oko-
to 400 pojazdéw) oraz komunikacji autobusowej (14 pojaz-
déw linii Ozel Halk Ortobiisii) {221.

Ocena transportu publicznego prowincji Gaziantep wedtug
pasazerow

W pierwszym kwartale 2015 roku przeprowadzono w Gazia-
ntep badania ankietowe na 210 pasazerach komunikacji
miejskiej. W grupie respondentéw wiekszy udzial stanowili
mezczyzni, odpowiednio — 52% w stosunku do 48% ko-
biet. Najliczniejsza grupe (64%) reprezentowali responden-
ci w przedziale wiekowym 19-26 lat. Réwnie liczna grupa
byli ankietowani w wieku 27—40 lat (22%). Najmniej liczna
grupe stanowily osoby w wieku ponizej 18 lat (2%) oraz po-
wyzej 60 roku zycia (2%). Pod wzgledem statusu spoleczno-
-zawodowego najliczniejsza grupa byli uczniowie i studenci
(56%) oraz osoby pracujace (29%), natomiast najmniej licz-
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na emeryci i rencisci (3%) oraz osoby pozostajace bez pracy
(ponad 3%). Blisko 90% ankietowanych os6b wskazalo jako
miejsce swojego zamieszkania prowincje Gaziantep, nato-
miast co 10 badany oznajmil, ze mieszka w innej prowingji
tureckiej (m.in. Adana, Mersin).

Z przeprowadzonych badaf wynika, ze 82% ankieto-
wanych czesto korzysta z publicznego transportu zbioro-
wego jako gléwnego srodka transportu. Nieco ponad 13%
badanych do przemieszczania sie wykorzystuje gtéwnie sa-
mochéd, a pozostali najczesciej korzystajg z innych form
transportu, m.in. motocykl oraz podréze piesze.

Do czynnikéw decydujacych o wyborze komunikacji
publicznej jako najbardziej preferowanego Srodka transpor-
tu wedhug ankietowanych nalezy:

e ograniczony dostep do innych Srodkéw transportu

(brak samochodu, roweru itp.) — 107 wskazan;

e stosunkowo niski koszt podrézy — 83 wskazan;

o blisko$¢ komunikacji miejskiej (dogodna lokalizacja

przystankéw) — 35 wskazan.

Okoto 44% ankietowanych korzysta z ustug miejskiego
transportu zbiorowego kilka razy w tygodniu, codziennie
co 3 badana osoba. Blisko 30% respondentéw korzysta
z przewozéw komunikacji w celu dotarcia do sklepu, okoto
23% w celu dojazdu do szkoly lub uczelni. Niespelna co
5 osoba przemieszcza si¢ za pomoca komunikacji publicz-
nej w celu dojazdu do miejsca pracy. Stosunkowo duza gru-
pa ankietowanych (16%) wskazala spotkania ze znajomymi
jako najczestszy cel podrézy transportem zbiorowym.
Najczestszym rodzajem biletu z jakiego korzystaja badani
(65%) to bilet ulgowy (ma to bezposredni zwiazek ze statu-
sem spoteczno-zawodowym ankietowanych, gdzie ponad
polowa z nich to uczniowie/studenci).

Do najwazniejszych cech komunikacji publicznej z punk-
tu widzenia jej uzytkownikéw z prowincji Gaziantep naleza:
czestotliwosé kursowania — 103 wskazan, cena (koszt podré-
zy) — 98 wskazan oraz bezpieczestwo podrozy — 65 wskazan
(tabela 2).

Najmniej istotna cecha z punktu widzenia jakosci w opi-
nii pasazeréw okazal si¢ stan techniczny $rodkéw transpor-
tu (4%) oraz integracja $rodkéw komunikacji miejskiej,
tzw. wezly przesiadkowe (9%) — patrz tabela 2.

Analiza satysfakcji pasazerdw transportu miejskiego w Ga-
ziantep pozwolila okresli¢ zadowolenie z jakosci ustug prze-
wozowych. Wyniki badan satysfakcji pasazeréw transportu
publicznego w Gaziantep przedstawiono na rysunku 2.
Srednie oceny cech jakosci transportu publicznego znajduja
si¢ w przedziale od 2,28 do 3,07. Najlepiej oceniang przez
ankietowanych z Gaziantep cecha jakosci publicznego
transportu zbiorowego jest bezposrednios¢ podrézy — bez
przesiadek (Srednia ocena 3,07). Kolejna, réwnie dobrze
oceniona cecha jest dostepnos¢ sieci komunikacyjnej (m.in.
blisko$¢ przystankéw) — $rednia 2,99. Blisko 30% ankieto-
wanych uznalo, ze przystanki komunikacji miejskiej sq wla-
$ciwie zlokalizowane (dostepnos¢ komunikacji jest zadowa-
lajaca). Pasazerowie wyrazaja réwniez zadowolenie z czesto-
tliwosci kursowania pojazdéw (Srednia ocena 2,97).
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Rys. 2. Ogdlna ocena satysfakcji pasazeréw z komunikacji miejskiej w Gaziantep (Poziom
satysfakcji: 1 — bardzo niski; 5 — bardzo wysoki)
Zrédto: [23]

Najstabiej oceniona cecha jakosci komunikacji publicz-
nej w Gaziantep okazala sie wygoda, komfort jazdy (Sred-
nia ocena 2,28). Okolo 60% respondentéw nie zgodzilo sie
ze stwierdzeniem, ze podréz komunikacja miejska jest
komfortowa. Niespelna 1% badanych uwaza, ze transport
komunikacja publiczna jest wygodny i komfortowy.
Podobnie nisko oceniony zostal réwniez stan techniczny
srodkéw transportu (Srednia 2,54). Blisko 47% ankietowa-
nych nie zgodzilo si¢ ze stwierdzeniem, iz stan techniczny
srodkéw transportu jest zadowalajacy. Z tym sformulowa-
niem utozsamito si¢ zaledwie 14% uzytkownikéw trans-
portu miejskiego w prowincji Gaziantep.

Ogdlnie jakos¢ ustugi przewozowej wykonywanej przez
Urzad Obszaru Metropolitalnego Gaziantep respondenci
ocenili jako dostateczna, tak stwierdzilo okolo 40% ankieto-
wanych (rysunek 3). Bardzo dobra ocene przyznaly zaledwie
trzy osoby, natomiast 13% os6b uznato jakos¢ komunikacji
publicznej za raczej dobra. Ponad 45% badanych nie jest za-
dowolona z jakos$ci §wiadczonych ushug przewozowych na
terenie prowingji (wskazania raczej zle i bardzo zle).

Poréwnujac hierarchie cech jakosci transportu publicz-
nego w ramach preferencji i satysfakcji pasazeréw, mozna
zauwazy(, ze najwicksze luki wystepuja w przypadku ceny,
bezpieczeistwa podrézy oraz wygody i komfortu jazdy (ta-
bela 3). Z kolei najmniejsze réznice pomiedzy oczekiwania-
mi pasazerdw a ocena stopnia ich spelnienia dotycza: punk-
tualnosci, dostepu do informacji oraz stanu technicznego
$rodkéw transportu.

M bardzo dobrze
20% M raczej dobrze
M dostatecznie
M raczej zle
bardzo zle

M nie mam zdania

Rys. 3. Ogdlna ocena komunikacji miejskiej w Gaziantep wedtug pasazerow
Irédto: [23]
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Tabela 2
Hierarchia cechy komunikacji miejskiej dla respondentéw z Gaziantep
— ocena preferenciji pasazeréw
Cecha komunikacji miejskiej Liczba wskazan
czestotliwosé kursowania 103
cena (koszt podrozy) 98
bezpieczenstwo podrozy 65
bezposrednio$¢ podrézy — bez przesiadek 55
punktualno$é 51
czas przejazdu 44
wygoda, komfort jazdy 42
dostep do informacii (na przystankach, w pojezdzie) 26
dostepnos¢ sieci komunikacyjnej 25
integracja Srodkéw komunikacji miejskiej (wezty przesiadkowe) 20
stan techniczny $rodkéw transportu 8
Zrodlo: [23].
Tabela 3
Poréwnanie preferenciji i satysfakcji pasazeréw transportu publicznego
Deklarowana Poziom satysfakcji
Cecha komunikacji miejskiej wazno$¢ (kolejnos¢ | Srednia | Kolejnosé
w hierarchii) ocena | w hierarchii
czestotliwos¢ kursowania 1 2,97 3
cena (koszt podrézy) 2 2,82 5
bezpieczenstwo podrozy 3 2,68 7
bezposrednios¢ podrozy — bez 4 3,07 1
przesiadek
punktualno$¢ 5 2,86 4
czas przejazdu 6 2,65 8
wygoda, komfort jazdy 7 2,28 11
dostep do informacji (na przystan- 8 2,58 9
kach, w pojezdzie)
dostepnosc sieci komunikacyjnej 9 2,99 2
integracja $rodkow komunikacji 10 2,81 6
miejskiej (wezty przesiadkowe)
stan techniczny $rodkéw transportu 11 2,54 10

Zrédio: badania wiasne

W celu poprawy funkcjonowania komunikacji publicz-
nej w Gaziantep respondenci sugerowali, ze nalezy przede
wszystkim uruchomié¢ wiecej kurséw (zwigkszy¢ czestotli-
wos¢ kursowania pojazdéw transportu publicznego), tak
wskazywalo blisko 30% ankietowanych. Dodatkowo nale-
zy usprawni¢ dostep do informacji o trasach, optatach i po-
rach odjazddéw, z ta propozycja rozwiazania zgadza si¢ oko-
o 29% respondentéw. Okoto 5% badanych nie ma zadnych
zastrzezefi co do funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego na terenie prowingji.

Na pytanie otwarte dotyczace uwag oraz sugestii w kon-
tekécie ushug przewozowych realizowanych na terenie
Gaziantep odpowiedzi udzielito okolo 60% ankietowa-
nych. Najwickszym problemem, ktéry zauwazaja respon-
denci, jest przede wszystkim zatloczenie srodkéw trans-
portu, co wiaze si¢ z bardzo niskim poziomem bezpie-
czefistwa podrézy. Dodatkowo wiele uwag dotyczylo
kierowcdw pojazdéw komunikacji publicznej, gléwnie ich
niskiej kultury osobistej oraz postawy w stosunku do wy-
konywanej pracy (kierowcy podczas prowadzenia pojazdu
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wykonuja wiele rzeczy naraz: pija herbate, rozmawiajg
przez telefon, pala papierosy). Jeden z respodentéw pod-
kreslil, ze ,kierowcy powinni by¢ bardziej ostrozni na
drodze, gdyz nie czuje si¢ bezpiecznie podczas podrdzo-
wania komunikacja miejska”. Réwnie waznym proble-
mem sa za dlugie trasy linii autobusowych, gléwnie te
taczace obszar uniwersytecki z dworcem autobusowym.
Autobusy tych linii kursuja niepotrzebnie przez cale mia-
sto, co wydhuza czas jazdy. Tras¢ pokonywana przez samo-
ch6d w 25-30 minut autobus pokonuje w 60—70 minut,
dodatkowo te pojazdy sa w bardzo zlym stanie technicz-
nym, co z kolei obniza komfort jazdy.

Podsumowanie i wnioski

Gaziantep charakteryzuje sic doskonale rozwinigtym mie-
dzymiastowym systemem transportowym, ktéry daje
mozliwo$¢ podrézowania do miejsc historycznych (np.
Utrfa, Hatay), do rejonu Morza Srédziemnego (np. Mersin,
Antalya, Izmir) oraz do wielu innych czesci kraju (np.
Ankara, Stambul). Autobusy wykorzystywane do obstugi
tras miedzymiastowych to zazwyczaj pojazdy wysokiej kla-
sy, komfortowe i przyjazne pasazerom.

Z kolei do kluczowych zalet publicznego transportu
zbiorowego w Gaziantep nalezy przede wszystkim fakt, iz
za pomocg tego rodzaju transportu obstugiwanych jest bli-
sko 60% podrézy ogdtem wykonywanych na terenie pro-
wingji. Dodatkowo nalezy podkreslié, ze komunikacja au-
tobusowa charakteryzuje sie wysoka zdolnoscia przewozo-
wa (ponad 900 pojazdéw). Ponad 50% ankietowanych
pasazer6w ocenia ushugi komunikacji miejskiej raczej pozy-
tywnie (dobrze i dostatecznie).

Za najwazniejsza ceche jako$ci pasazerowie uznali czesto-
tliwos¢ kursowania pojazdéw, natomiast najmniej wazng
okazal sie stan techniczny $rodkéw transportu. W ramach
oceny satysfakcji ankietowani pasazerowie z Gaziantep najle-
piej ocenili nastepujace cechy jakosci publicznego transportu
zbiorowego: bezposrednios¢ podrézy — bez przesiadek ($red-
nia ocena 3,07) oraz dostepnos¢ sieci komunikacyjnej (Sred-
nia ocena 2,99). Zle strony komunikacji miejskiej w aglome-
racji tureckiej to gléwnie bardzo stabo rozwiniety system in-
formacji pasazerskiej (m.in. brak rozkladéw jazdy na
przystankach), zly stan techniczny $rodkéw transportu pu-
blicznego, w tym stabe dostosowanie pojazdéw do potrzeb
0s6b niepetnosprawnych, co negatywnie wplywa na komfort
podrézowania, oraz znikomy udzial nowoczesnych informa-
tycznych i telekomunikacyjnych technologii stuzacych do
zarzagdzania transportem publicznym.

W celu usprawnienia funkcjonowania publicznego trans-
portu zbiorowego w prowincji Gaziantep nalezaloby przede
wszystkim rozwazyc:

o zwickszenie czestotliwosci kursowania pojazdéw na

najpopularniejszych trasach,

e rozbudowanie sieci linii tramwajowych,

e wprowadzenie rozkladu jazdy na przystankach auto-

busowych,

e wydluzenie czasu kursowania pojazdéw komunikacji

publicznej (wprowadzenie nocnych linii),
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e rozbudowanie sieci automatéw biletowych na terenie
Gaziantep (réwniez w pojazdach),

e zapewnienie wickszego komfortu i bezpieczefistwa
podrézy.
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